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Die lVltgliederversamrnlung fand in einer
besonderen Atmosphäre statt
Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver,
ein Bhein-N,4ain-Donau eV hielt seine l\4lt-
gliederversammlung 1978 am 18. lVai in
Straßburg ab. N4it dem Tagungsort folgte
er ebenso dem Wunsch seiner lVitglieder
wie der Einladung seiner französischen
Freunde. Die Sitzung selbst fand im Hotel
de la Chambre de Commerce (der Han-
delskammer) statt; bei einer Schiffahrt
auf dem Oberrhein konnten lVjtglieder
und Gäste den Hafen Straßburg und die
Schleuse Gambsheim mit ihrem Elektrizi-
tätswerk kennenlernen.
Das traditionsbewußte, aber auch fort-
schrittliche Straßburg erwies sich für die
Mitgliederversammlung als eine Stadt, die
den Anliegen des Deutschen KanaJ- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV
im besonderen entspricht. Der Tagungsort
vermittelte die richtige Atmosphäre zu den
Dimensionen des lVain Donau-Kanals undder RheinBhöne-Verbindung. Während
der Wasserweg vom N4ain zuT Donau
seiner Vollendung entgegengeht, zeichnet
sich das Projekt der Verbindung von
Rhein und Rhöne tn seiner Bealisierungs-
phase ab.
Straßburg gab der Versammlung jedoch
auch ein besonderes Gepräge, weil diese
Stadt mit ihren Repräsentanten als Mittler
eines kulturellen und wirtschaftlichen Zu-
sammenlebens der Völker Europas Rang
und Ansehen genießt. Gedanken und
Empfindungen im gesamteuropäischen
S inne strahlten auf die Mitgliederversamm-
iung aus. Sie schwangen in allen Gruß-
worten und Reden der Persönlichkeiten
an, die sich an unsere Mitgliederwandten.
D ese Ausführungen sind in diesem Ny'it-
teilungsblatt Nr. 27 zusammengefaßt. Da-
bei nehmen wir in Kauf, daß die beson-
dere Atmosphäre dieses Ereignisses nur
unvollkommen wiedergegeben werden
kann. Die Beiträge vermögen jedoch einen-
Eindruck von der Tagung zu vermitteln,
für die wir unseren französischen Freun-
den besonderen Dank schulden.
Die Redaktion
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Der Ausbau des Main-Donau-
Kanals schreitet voran
Oberb ü rgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter Erster Vors tzender des
Deursc'en <anal L-o Sch"lal.rsverei^s
Fhein-Main-Donau eV, N ü rnberg
lVit me nen e nle tenden Worten darf ich
zwei w chtige Ereignisse aus dem Ge-
schehen de6 Jahres 1977 hervorheben:
N/ri großer Befriedigung kann unsere Or-
g.rnö sdiion 'c,lsl^l en daß \o- weniger
Tagen, nämlich am 3 Mal 1978, d e Donau-
strecke Begensburg,/Ke heim fertiggestellt
wurde und damit der B nnenschiffahrt zur
Verftlgung steht. D eses Ereignis, das
e ne große Resonanz in der internatio-
nalen und deutschen Presse hervorrief,
g bt lhnen meine sehr verehrten Damen
und Herren die Cewßheit dafür, daß dre
Donau und die Kanalstrecke zielstrebig
und- planmäßig ausgebaut werden. Von
Nürnberg aus st die Schleuse Eibach
weitgehend fertiggestellt und die Strecke
in Richtung Regensburg für jeden sicht
bar in Bau.
Wenn auch heftige Me nungsverschieden-
heiten mit Gegnern des Kanalbaus be-
stehen, die sich vor ailem in der Bürger
initiative Altmühl n ederschlagen, darf
jedoch mit al em Nachdruck festgestellt
werden, daß d esen gegenteilgen Nlei-
nungen kein Erfolg besch eden sein kann.
Denn der Kanal zerstört keineswegs die
Landschaft, er beeinträchtigt ke ineswegs
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Der stlmnungsvolle Sitzungssaal
Pierre Pflrmlin (stehend) richtet
glieder und Gäste.
in der Straßburger Handelskammer: Bürgermelster
vom Präsid umstisch seine Grußworte an die Mit-
die Umwelt im Altmühltal; vieJmehr be-
.eichert er in weiten Strecken seines
Verlaufs die Landschaft und die Umwelt
wesentlich. lch bin daher davon über-
zeugt, daß die Wasserstraße auch auf
den letzten 100 Kilometern zügig durch-
gebaut wird, so daß der Freistaat Bayern
und die Bundesrepublik Deutschland ihren
internationalen Partnern gegenüber Wort
haiten können.
Als zweites Ereignis ist zu verzeichnen,
daß die ProbJeme der zukünftigen Rege-
lung des Schiffahrtsregimes und der
Tarifpolitik für den lvlain-Donau-Kanal ab-
schließend gekJärt worden sind. Auf der
KanaJstrecke besteht die Hoheit der Bun-
desrepublik Deutschland. Sie wird die
Rechte der Benutzung der Schiffahrts-
straße mit den einzelnen Ländern ver-
traglich regeln.
Damit ist unsere Organisation in ihrer
Arbeit ein gutes Stück weitergekommen,
wofür ich den Mitgliedern, den Organen,




Straßburg - ein europäischer
Verkehrsknotenpu nkt
Präsident Roland Wagner, Chambre
de Commerce et d'lndustrie
de Strasbourg, Straßburg
Es ehrt uns außerordentlich, daß der
Deutsche Kana - und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV die Handelskamrner
Straßburg als Tagungsort für seine Jah
resversammlung gewäh t hat. Wenn ich
Sie heute in Lrnserem Hause - es wareinst das Rathaus der Stadt Straßburg -wi lkornmen he ße, dann scheint mlr die
Wahl der Stadt Straßburg als aus än-
discher Tagungsort für lhre lVitgleder-
versammlung besonders gee gnet, denn
unsere Stadt war von jeher auf den
Transport ausgerichtet und lst heute ein
bedeutenoer Schn'trp,nLt der europä -
schen Verkehrsverbindungen.
Vom übrigen Frankreich durch dle Vo-
gesen getrennt, lst unseTe Reglon ihrer
geographischen Lage entsprechend mit
dem rhelnischen Raum zusammengewach-
sen. ln mehr als füntzehn lahrhunderten
wurden dle Verkehrswege im Elsaß ent-
ang des Rheins ausgebaLlt. Zv ZeiI der
Römer kreuzten sich die aus strateqischen
Gründen gebauten Straßen in Straßburg
lrn N4 ttelalter konnte Straßburg, von der
geogralJn scher Lage begdlsrigl ernen
regen Austausch mlt den beiden wichtigen
W rischaftsräumen. den Nieder anden und
Norditalien, aufweisen.
Heute clurchqLteren Straße, Schiene und
Ka:al die Vogesen Straßburg st Knoten-
punki aller Verkehrsströme geworden Die
Verkehrsposition Straßburgs wurde nach
dem zweiten Weltkrieg noch mit dem Bau
e nes internationalen Flughafens und einer
südeuropäischen Rohölleitung Mittelmeer-
StraßburgKarlsruhe verbessert Straß-
bLrrg; Sltz des Europarates, der parlamen-
tarischen Versammlung, des Gerichtshofes
für Menschenrechte, der Zentralkom mis-
sion für die Rhe nschiffahd, der Unlon der
Handelskammern des Rhelngebletes, mit
traclitionsreicher und wetweit berühmter
Un versltät, mit bedeutenden Bank- und
Kreditanstalten, liegt nicht nur im Zentrum
der europäischen Wirtschaftsgemeinschaft ,
sondern auch im Zentrum des Europa-
verkehrs.
All dies erkläd, warum die Kammer Straß-
burq sich besonders aktiv für leistungs-
fähige Verkehrseinrlchtungen einsetzt, die
eine Grundbedingung für die regionale
Wirtschaft sind, aber auch die Ausstrah-
lung unserer Stadt und ihre Berufung zur
europä schen N4etropole festigen. Diese
Ausstrahlung haben wir jedoch unserem
Bürgerme ster, Herrn Präsident Pflimlln,
im besonderen Maße zu verdanken, der
sich ufermüdlich hierfür e nsetzt.
Unsere Kammer betrachtet es als eine
ihrer Hauptaufgaben, alle BemÜhungen für
die Nordsee-Mttelmeer-Verbindung zu
unterstützen. Sle setzt sich hierfÜr als
überzeugte Befürworter n dieses Vorha
bens in enger Zusammenarbeit mit der
Association Mer du Nord-M6diterran6e
ein. W r verfolgen deshalb mit dem glei-
chen lnteresse, sehr geehfter Herr Präsi-
dent Dr. Urschlechter, d e Bautätjgkeit am
Main Donau'Kanal. i\,4 it seiner Vol endung
M tte der achtziger lahre werden die
rheinischen Länder mit dem Schwarzen
Meer verbunden sein.
Aber auch dle rechtlichen Probleme, die
an clen beiden Großschiffahrtsstraßen ent-
stehen, sincl unserer Kammer nlcht fremd'
cla wir dem ständigen Sekretariat der
Unlon der Handelskammern des Rhein-
gebietes, dem 79 Kammern aus 7 Ländern
trn Einzugsgebiet des Rheins, der Rhöne
und der Donau angehören. Wir alle hier
b icken erwartungsvoll ar-rf die bahnbre-
chenden zukünftiqen Wasserstraßenver-
bindungen vom Rhein zur Donau und zur
Rhöne n cle' Uoerzergung daß se zun
Wo'llstaad'rclt nur u nserer 9egionen
sondern qanz Europas beitragen werden
ln diesem Slnne wünsche ich lhrer Arbeit
heute und für dle Zukunft viel Erfolq
Der Main-Donau-Kanal und die
Rhein-Rhöne-Verbindung
kommen
Prasldent Lou s loxe, Comitö nte1169ional
Fhin-Rhöne de a Conförence
nterrdgiona e, Paris
lm Namen der Assoc ation Mer du Nord-
N4editerranöe (ihr Präsident, mein Freund
Prerre Sudreau, ist wegen e ner natlona en
Versanrmlung verhindert) heiße ich Sie,
gemeinsam mit unserem Ge neralsekretär,
Herrn Marc Schrelber. herzlich wil
kommen.
Wir s nd g ücklich über das Zusammen-
treffen mit dem Deutschen Kanal und
Schiffährtsvereln Rhein-N,4ain-Donau eV in
dieser Hande skammer, der wir uns seit
langem in Arbeit Freundschaft und ich
möchte sagen Zuneigung verbunden
fLjhien. Wir sind auch giücklich, Herr Bür-
gerinerster Pfllmlin, diesen Tag in der
Stadt Straßburg verbrngen zu können.
lch habe, Herr Oberbürgermeister Dr. Ur
schlechter, unser gemeinsarnes Protokoll
Worte der Zuversicht über neue Wa3serstraßen: N/linistera.D. Louis ioxe spricht von
den Projekten Main-Donau-Kanal und Rhein Rhöne Verbindung. Aufmerksame Zuhörer
am Präs d umstisch sind (von links nach rechts) das l\,4itg ed des Vorstandes der
Süd-Chem e AG Direktor Dip Chem. Ra ner L enau stel vertretender Vorsitzender
des Kanalvereins, Straßburgs Bürgermeister Pierre Pflimlin Nurnbergs Oberbürger
rr]eister Senator Dr Andreas Urschlechter, Erster Vorsitzender des Kana vereins, der
Präsldent der Handelskammer Straßburg Roland Wagner, lVinisterialdirektor Alfred
Bayer, stellvertretender Vorsitzender des Kanalvereins. 6
vom 2. September 1970 vor mir liegen,
das uns die N,4öglichkeit gibt, als Be-
obachter lhrer jährllchen lV itgliederver-
sammlung beizuwohnen. Uns ist diese
Vereinbarung niemals wichtiger erschienen
dls l"eLte. Sie schafft zwischen unr /we
unterschiedliche, jedoch nicht gegensätz
liche Gefühle. Ein Gefühl des Wetteiferns
und ein Gefühl der Unterstützung. Es ge-
nügt, sich an die fruchtbaren lnformations-
besuche zu ernnern, die in den letzten
Jahren ln Nurnberg zum Kanal und Hafen
organ isiert wurden.
Wie sie wissen, ist das Projekt einer Ver-
blndung zwischen Rhein und Rhöne seit
einigen lahren in Frankreich aktuell- Der
Präsident der Republik, der zweimal in
zwei Jahren das europälsche lnteresse
dleses Programms unterstrichen hat, und
alle Premlerminister haben dafür Gewiß
'reI gescl-arler. Da^k einer into"egiond-
en Konferenz können die sechs interes-
sierten Regionen die kommunalen und
nationalen Aspekte erörtern. Dies ist be-
reits in Loyn, Besancon, Dijon und Straß
burg geschehen und wird ln lvlaiseil e und
Monpellier fodgesetzt. Die zuständigen
Hande slanme'n haben il-'e Z-st mmurg
zu allen Punkten bereits erklärt. Auch die
Regionen haben sich verpflichtet, ihren
finanziellen Beitrag zu leisten. So ist das
Projel.l in eine'n Tünllahresplan 7u eine'n
vorranglgen Vorhaben geworden.
Eine öffentliche Anhörun9 ist inzwischen
abgeschiossen. Die Ergebnisse werden
der Offentl chkeit noch im .Jul bekannt-
gegeben, so daß die Reg erung von dieser
Zelt an mit dem Ankauf der erforderlichen
Grund"tücke beg nnen kann. Wir nJssen
nun die Bolle des Koordinators überneh-
men und dle jeweiligen Aufgaben des
Sraares, der Pegronen und de Corpag-ie
Nationale du Rhöne bestim men.
Obgleich die Pläne für den Main-Donau-
Kanal und die Rhe n Rhöne-Verbindung
unterschiedlchen Alters sind, g auben wir
fest an die Vol endung belder Projekte
noch in diesem Jahrhundert. Wir setzen
unsere Arbelt mit stetem Elfer foft.
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Die Arbeit des deutschen Kanal-
vereins als Vorbild
Präsident Alexandre l6sel, Consortium
pour la lvodernisation et l'Exploitation du
Reseau Navigable de I'Est et du Sud-Est,
Straßbu rg
Als Präsident des Consortium pour la Mo-
dernisation et l'Exploitation du Röseau
Navigabie de IEst et du Sud-Est, das
seinen Sitz hier im Hause hat bin ich set
langen Jahren zu den Mltgliederversamm-
lungen des Deutschen Kanal- und Schiff
fahrtsvereins Rhein-Main Donau eV ein-
geladen, so daß ich bereits das Gefühl
habe, zum lnventar zu gehören.
Jedes lahr freue ch mich, die Fahrt nach
Nürnberg, Würzbu rg oder Regensburg
unternehmen zu können. Da Sie aber n
diesem jahr ihre Tagung in Straßburg
abha ten, helfen Sle mir Zeit, Geld und
Energie zu sparen. Es freut mich sehr,
Sie heute hier beqrüßen zu können und
so viele bekannte Gesichter wieder zu
treffen.
Als hr Ceschäftsführer, Herr Dr. l.lauck
mir lhren Wunsch überbrachte, dieses
Jahr rn Straßburg zu tagen, habe ich n
Kenntnis lhrer Gewohnhe ten und Erwar-
tunqen spontan ein auserlesenes Pro-
gramm vorgeschlagen. lch darf hoffen,
daß Sle sich heimisch fühlen und erken-
nen, wie sehr wir hier in Straßburg und
am Rhein lhr Bestreben unterstützen.
Mit nteresse werden wir lhren Ausfüh
rungen über den Stand der Arbeiten am
Ma n-Donau-Kanal folgen. W r hegen den
Wunsch, daß d eses Projekt zum vor
gesehenen Zertpunkt fertiggestellt wird.
Die Bemühungen und d e Ausdauer des
Deu's.hen Ka al uno Schif'dhrtsve e ns
Rhe n-lvain-Donau eV waren für unser
Konsortium stets Vorbild und wir erwarten
daher, daß auch Frankreich eines Tages
uber ein Wasserstraßennetz verfügt, das
dem deutschen, dem belgischen und dem
niederländischen Netz angeschlossen
wird und für das Europaschiff geeignet ist.
Der Ausbau der Mosel zu einer Groß-
schiffahrtsstraße geht programmgemäß
voran. Das gilt auch für die Arbeiten an
Bhöne-Saöne.
Wir hoffen zuversicht ich, daß das noch
fehlende Verbindungsstück zwischen
Saöne und Bhein bald vo lendet ist und
dle von den Regierungen unserer beiden
Länder vertraglich festgelegte Ausbau-
arbe i am Rhein voranschreitet, die wir
heute teilweise gemetnsam besichtigen
werden.
fllt der Festlgung der freundschaftlichen
Verbindungen, die wir von lahr zu Jahr
enqer ge.tdlten -r d -r t unse.en gF1 etn
samen Bestreben, d e Llns gesteckten
Z ele zu erreichen, wirken wir g eichzeitig




Die historische Aulgabe von
Straßburg in Europa
Bürgermeister Pierre Pf limlin, Straßburg
Der Bürgermeister der Stadt Straßburg,
Pierre Pflimlln richtete zunächst Begrü-
ßunqsworte in französischer Sprache an
die Te ilnehmer der Mitg liederversamm-
lung. Er führte in deutscher Sprache
we iter aus:
Es ist für mich elne Freude, Sie in unserer
Stadt begrüßen zu können, denn lhr Be-
such erinnert mich an die Gastfreund-
schaft, die mir bei der Hafeneröffnung
1972 in Nürnberg zute I wurde. Damals
war es für mlch ein außergewöhnliches
Erlebnis, diese schöne Stadt kennenzu-
lernen. Die Hafeneröffnung in Nürnberg
stellte fur uns eine große Ermutigung dar,
trotz aller Schwierigkelten und Gegen-
aktivitäten weiter an der großen ldee der
Rhein'Rhdne Verbindung zu arbeiten. lch
fuhre d esen Kampf nun schon seit 15
Jahren, von wechselnden Hoffnungen und
Entmutigungen getragen, denn in manchen
iahren schlen dieses Projekt begraben zu
se n.
Vor zwei lahren wurde vom Präsidenten
unserer Republ k, Val6ry Giscard d'Estalng,
nun unrnißverständlich entschieden, daß
d e Bhein-Rhöne-Verbindung gebaut wird.
Er hat schon an anderen Beisp elen be-
wiesen, seinen Wi len gegen große Wider-
stände du rchzusetzen. Dennoch, einschla-
fen dürfen wir nicht. lhre Anwesenheit
heute bestärkt uns in unserem Willen und
unserer Arbeit. Für uns sind Sie ein Vor-
bid, ein Ansporn und ein Argument. Wjr
verstehen dies in gutem Sinne als e ne
Konkurrenz zwlschen der Bundesrepublik
Deutschland und Frankrelch.
Das Sch cksal Straßburgs ist seit lahr
tausenden mit dem Rhe n verbunden. Das
Anliegen Straßburgs war es stets, Brücken
zu bauen, nicht symbolisch oder pol tisch,
sondern konkret. So s nd Rheinbrücken
entstanden, die immer wieder zerstört
wurden, ser es bei Hochwasser oder
Kriegseinwirkungen oder ähnlichem. Aber
stets wurden sie wieder errichtet. Denn
w r tragen eine historische Verantwortung.
So wird eine weitere Brücke in den näch
sren zehn Jahren err chter wetoen
Lassen Sle rnich elnige Sorgen erwähnen,
die uns beschäftigen. Die Probleme jm
Zusammenhang mit dem Bhein sind dabei
in jeder Bez ehung die größten lch denke
cla an den Expertenstreit be dem Vor-
haben Neuburgweier. Der Bau von Kraft
werken am Rhein, die bisher rein fran-
zösische Unternehmen waren, sind nun
gerneinsame Unternehmen von Frankreich
und Deutschland geworden. General
de Gaulle unterzeichnete bei einem Be-
such in Bonn m Jahre 1969 de deutsch/
I anzos sche Ko.veat o^ genernsam
Kraftwerke am Rhein zu errichten. lrr je-
we ls technischer Kooperation wurde
Gambsheim von Frankreich und lffezheim
von Deutschland gebaut. Es ist bezeich-
nend, daß die Völker, die sich einstmals
.11 den Rhein st[le-, etzt gel-prnsdrr
dort arbe ten.
c.p wer.e e Sc weng^eil sehen wir _
dem Vorhaben. die Rhe nschiffahrt mit
Mehrwertsteuer zu belasten. Dies ist für
uns e ne große Sorge, wei es der Rheln
schiffahrt wirtschaftllch nicht sehr gut
geht. Wenn jetzt noch eine Steuerbela-
stung hjnzu kommt, w rd es für sie sehr
schwerig. Aber dah nter steht auch eine
g'urosd.z c e F,age. Nach den P n/ipie^
der Bheinschiffahrt ist die Bheinschiffahrt
frei von allen Steuern und Taxen. D es ist
ausdrLicklich schon ln der l\,4annhelmer
Akte 1868 verankert. lch kann mlr nicht
vorsteilen, daß nun Steuern unter Miß-
achtung dieser Prinzipien erhoben werden
s ollen
Für die Reaktion hierauf gibt es histo-
rische Beispiele: Kaiser Karl lV. ließ im
14. lahrhundert Steuern auf dem Rhein
erheben. Die Ceduld der Straßburger war
bcrnell erschopi. Se blockierten ei-er.-
halb lahre lang den Rhein mit Ketten. Der
Kaiser gab nach und ließ die Steuern
wieder abschaffen. Wir werden unsere ln-
teressen genauso kornpromißlos verteidi-
gen wle unsere Vorgänger im 14. Jahr-
hundert
Ein weiteres Problem sehen wir mit der
Ostschiffahrt auf uns zukommen. Wir er-
kennen eine Gefahr, weil Ostblockländer
eine andere Wirtschaftsordnung als wir
haben. Hieraus ergeben sjch über dle Ge-
stehungskosten verzerrte Konkurrenz-
verhaltnisse, die unsere freie Wirtschafts
ordnuhg auf dem Rhein beeinträchtigen.
Hier verbirgt sich für uns zweifellos ein
Problem - zwar in erster Linie für dieBundesrepublik Deutschland, aber auch
für die französische Schiffahrt. lch hoffe,
daß eine tragbare Einigung zustande kom-
men und daß dieses Prob em verbindlich
und auf gerechte Weise gelöst wird.
Dabei lst es für uns ein großer Fortschritt,
diese Probleme in so freundschaftlicher
Weise voll gegenseitigern VertraLren mlt-
einander beraten zu können.
lm 14. Jahrhundert baute Straßburg das
N/ünster - eine Kathedra e des Friedensund der Eintracht. Unser großes Ziel ist
es heute, den Ceist einer europäischen
Soiidarität in die Tat umzusetzen.
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Die Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung und die Rheinschiffahrt
Generalsekretär Baymond Dörflinger,
Comnnission Centrale pour la Navigation
du Rhin, Straßburg
D e Verblndung der beiden großen Ströme
Bhein und Donau und darnit des Westens
und des Ostens unseres Kontinents ge
hört se t Jahrhunderten zu den großen
Vorhabeit, die die lvenschen beschäftigten.
Gräben aus a)ter Zeit und n cht mehr be
nutzte Bauwerke geben Zeugen für man-
nigfache Versuche ab, diesen Wunsch in
die Tat umzusetzen.
Heute nun befinden w r uns kurz vor dem
Abschluß der Arbeiten an e ner modernen,
den Anforderungen der B nnenschiffahrt
angepaßten Verbindung - in einer Zeit,in der sich die europäischen Staaten unter
anderem um den Ausbau der wirtschaft-
lichen Beziehungen zwischen Ost und
West bemühen lvan könnte also anneh-
men, daß daher e ne Verbindung zwischen
Rhein und Donau die Unterstützung aller
findet. Statt dessen werden Stimmen laut,
die fordern, dle Arbeiten einzustellen.
Auch die Rheinschiffahrt hat sich besorgt
über die Folgen geäußert, die sich nach der
Fertigsteilung der Rhein Main Donau Ver
bi^dL.g beim f nströnen einer neuel
Flotte auf dem Rhein ergeben könnten.
Wir müssen uns somit fragen, welche Per
spektiven sich der Bheinschiffahlt nach
den bisherigen Erfahrungen der Donau-
dampfschlffahrtsgesellschaft und des
Bayerischen Lloyd nach der Fertigstellung
der Verbindung auf der Donau eröffnen
und welche Schwierjgketen sich mög-
icherweise belm Auftauchen der Donau-
f otten auf dern Bhein ergeben werden.
Dabei sind zunächst die Größe der in
Frage kommenden Flotten, die sich von
der Struktur und der Ertragslage her stark
unterscheiden, und lhre Beförderu ngs lei-
stungen zu betrachten. Es werden dann
d e Schritte erörtert, die zweckmäßlg er-
scheine^. ur- 7L vea'ne oe.. daß die Wirt-
I I schak.rcrne L der Rhe nschillanrt durch
neue, aus der Verbindung erwachsende
Schwierigkeiten in Frage gestellt wird.
Andererselts soll die Wasserstraßenver-
bindung den Handelsverkehr fördern, für
den sie geschaffen worden ist. Hierbei
müssen besonders die internationalen Ver-
pflichtungen der Rheinuferstaaten berück-
sichtigt werden.
Obwohl elne genaue Abgrenzung der
Rheinflotte noch immer Schwierigkeiten
bereitet, ist d ese Flotte 1975 auf ungefähr
14000 Einheiien mjt einer Tragfähigkelt
von 11,4 [,4iot und einer Ny'aschinenlei
stung von 4,9 Mio PS geschätzt worden.
Sie ist von einem Ubenr'r'iegen der schnel-
len Motorgüterschlffe gekennzeichnet, die
70 0/{J der Gesamttonnage ausmachen. lhre
Mob lität und ihre sehr f exible Nutzungs-
weise werden im Wettbewerb zwischen
Ost- und Westflotten eln nicht zu unter-
schätzender Vortei/ sein. Außerdem läßt
sich festste len, daß die Tankschiffsflotte
schnel er gewachsen ist als die übrigen
Schiffseinheiten und daß der Aufbau der
Schubschiffsflotte stetig vorangeht.
De Donaufotte umfaßte Ende 1975 un-
gefähr 4500 Einheiten mit einer Tragfähig-
ket von nahezu 3,3 Miot und einer Ma-
schinenleistung von 765000 PS. Der An
teil der lVotorgüterschiffe betrug nur un-
gefähr 100/o der Gesamttonnage. Dle
Schubschiffsf otte wurde dagegen ständig
ausgebaut und erreichte Ende 1975 nahe-
zu 40 0r'o der Gesamttonnage auf der Do-
nau. D e Tragfähigkeit der Donauflotte
ist alein zwischen 1962 und 1969 um
50 o/o gestiegen.
Auf dem Rheinschiffahrtsmarkt stehen
zahireiche Unternehmen im Wettbewerb.
So nahmen am 1. Januar 1972 in der Bun-
desrepublik Deutschland 3528 Unterneh-
men mit 6336 Schiffen am Binnenschiffs-
güterverkehr tei , de Nlederlande zählten
mehr a s 1l 000 Unternehmen. ln den
Rheinuferstaaten und Be gien verfugten
l8 2-6 Un.c'neLn en uber nu' ein a'z ges
Sch ff. Kennze chnend fL-ir den Rhein st
das Nebeneinander einergroßen Zahl von
Partikulierern mit geringer Tonnage und
fehlender eigener Akqu sition, sowelt sie
nicht Genossenschaften anqehören, auf
der einen und einer klein-on Zah miii erer
und großer Reedereien auf der anderen
Se te. Daraus ergibt sich e ne starke
Konkurrenz im internationa en Verkehr,
zLrma es weder das Tour-de-röle-Ver-
fahren ncch e ne staat che Frachtenfest
setzung g ibt.
lVit Ausnahrne von Jugos awien besitzen
auf der Donau d e Staatshandelslander
sowie Osterreich und die Bundesrepublik
Nlit der ,,Strasbourg" auf dem Oberrhe n: lVitglieder und Gäste informreren slch über
Bauwerke und Anlagen arn deutsch/'französischen Strom. Der Erste Vorstzende des
Deutschen Kanal und Schiffahrtsvere ns Bheln-Ma n-Donau eV, Oberbürgermeister
Senator Dr. Andreas Urschlechter (erste Relhe mit Frau L lo), pflegt dabe einen regen
Gedankenaustausch m t Dr. Franz Pisecky, dem geschäftsführenden Vorstandsmrtql ed 1.\
des Osterreichschen Wasserstraßen und Sch ffahrtsvereins. lZ
De-tsi_h and _e/ve s nu erne ern/ ge
Beedere . Daher ste lt s ch auch die Frage,
wre d e Vielzahl von Unternehmen der
PLer^9.h rlahri Ablorne^ w e e'en \o^
Bru rsla, o ber.reten konnen
Bei den Ver adern hat die Rheinschiffahrt
gleichfalls eine große Anzahl von Unter
nehrnen zu verze chnen. Dabe nehmen
die Verlader der E sen und Stahlindustrie
und der chemischen lndustrie eine beson-
dere Stel ung ein l]nd rlben einen entschei-
denden E nf uß auf die Verkehrsbedingun-
gen aus. Doch insgesamt entspricht die
Frachtenb ldung weitgehend den Begeln
von Angebot und Nachfrage.
lm Jahre 1975 erreichten die Verkehrs-
eistungen der Rheinschffahrt 51,7 Ny'rd
Tkm, die Beförderungsmenge 259 M o t.
Hiervon entf ielen 157 Mlo I - das sind60r)r0 - auf den internationa en Verkehr.Von 1948 bis 1975 betrug de Zuwachs
rate bei der Beförderungsmenge 320'rio.
Sand, Kres und sonstge Baumatera en
stellten 30'r/0 des Verkehrs es fogten
Erze mit 20 0,i0 und N,4lnera ölprodukte rnit
180i0. Dann kamen Kohe, Metalle und
chemische Erzeugnisse.
D e DonaLrschiffahrt hat im lahr 1975 ins
gesamt 75,8 Mio t Güter befördert; das
slnd 29rrir, der von der Rheinschiffahrt be-
förderten Menge. Hiervon waren nur 28 0'0
internatrona e Transporte. Die Verkehrs
leistungen bel efen slch auf 24,2 Mrd Tkm;
das entspr cht 46 010 der Beförderungs ei
stung der Rheinschiffahrt. D e mittlere Be
forderungswe te auf der Donau betrug
316,4 km gegenüber 183 krn auf dem
Bhein.
Die Aufteilung des Verkehrs der Donau
sch ffahrt nach Güterkategorien ist trotz
a ?\ Llte sc' {.o (h.'W rts.hdftss-'u^IL-e^ de-
l.t Rhc.sLhit d'lrt ähn ch. An oer Sp izo lre
gen Minera stoffe, also Sand und Kles,
mit 56 'rr0, gefo gt von Eisenerzen und
Schrott, lvlineralö und festen Brennstof-
fen. ln der Zeit von 1950 b s 1975 haben
d e Beforderungsmengen auf der Donau
um 550 r),'o zUgenomrnen.
Bei cler Ertrags age der Unternehmen w rd
/oa q arn"(' fah'.sg^,1.16q r-rre_ w e'
der nachdruck ich auf d e untersch ed iche
Entw cklung bei den Frachtsätzen und den
Kosten hingew esen, zuma best mmte Be-
förderungen zu Frachten ausgeführt wer-
den. we che die Gesamtkosten der Unter
nehmen nicht decken. D es war n jüngster
Zeit besonders bel der Tankschlffahrt der
Fa So ^-F'e da Zen LlLorn ss.o^ In
hrer Frühjahrssitzung 1978 w ederurn fest
stel en, daß sich das Frachtenniveau und
die Erlragslage der F heinschiffah rtsLr nter
nehrnen kaum verbessert hatten.
Es st schw erig, bei den F otten der
Staatshandels änder von Rentabi ität zu
sprechen. Dabei wird noch aufzuze gen
sein, welche Vorteile sich für die Reede-
relen der Staatshande sländer auf dem
Geb et der Kosten und Devisen ergeben,
cile es hnen er auben, die niedrlgen Tarife
auszug e chen und ihre Stel ung im Wett
bewerb zu verbessern. Dagegen können
deutsche und österreichische Donau-
L,co6-.","n /vaqa- oe. se t 1955 einge-
frorenen Frachttarife lhre Kosten nicht
decken.
Nach d iesen grundsätzlichen Angaben
uber de Rhen und Donau-Reedereien
sind die tVöglichkelten zu untersuchen, die
sich nach der Vo endung der Verb ndung
fur den Rheinschlffahrtsverkehr ergeben
Wer von den Verkehrsschätzungen der
Wrrtschafts kommiss ion der Vereinten Na-
tonen für ELrropa von 12,6 Miot im lahr
19Bg ausgeht und diesen voraussichtlichen
Verkehr ana ysiert, kommt zu dem Ergeb-
nls, daß die neuen Verkehrsmöglchkeiten
lür d,e Rhe nflotLe bescheiden se n wer-
den. Zu der eventuellen Betelligung der
Rheinfotte an der Donauschiffahrt ist zu
bemerken, daß die Donaukonvention im
Gegensatz zur N,4annheimer Akte ein-^n
ausdrr.lckl chen Vorbehalt für dle kleine
Kabotage enthält, die Schiffen unter frem,
der Flagge nur nach der nationalen Rege-
lung des betreffenden Donaustaates ge-
stattet ist. ln der Praxis sind ausschließ-
lrch die eigenen Schiffe ermächtigt, Beför-
derungen von Passagieren und Waren im
okalen Verkehr sowle im Verkehr zw
schen den Häfen ein und desselben
Staates auszuführen.
Lrn übrigen hat die besondere Regelung
der Hafenbenutzung in den Artikeln 24 und
41 der Belgrader Konvention bisher kein
Hindernis darqestellt. Es taucht hier aber
die Frage auf, ob die Schiffahrtsunter-
nehnren, die nur sporadische Transporte
durchführen, nicht auf Schwierigkeiten
stoßen werden, wenn sie am Wechselver
kehr teilnehmen und die Hafenanlagen der
Staatshandelsländer in Anspruch neh men
wollen. Außerdem ist zu erwähnen, daß
sich die Donau Reedereien westlicher Län-
der bek agen, wei die Hafen- und Um
schlagsbetriebe in den Donauhäfen der
Staatshandelsländer die eigenen Schiffe
bei der Abfertigung bevorzugen, so daß
die berden westlichen Reedereien mit län-
geren Liegezeiten und entsprechend höhe-
ren Kosten rechnen müssen. Nach der
Donaukonvention ist eine u nterschiedliche
Behandlung bei der Erhebung der Hafen-
gebühren ebenso wenig gestattet wie bei
der Benutzung der Lade- und Löschein-
richtungen (Artikel 41).
Dagegen unterliegt in den Staatshande s
ländern die Gründung einer N ederlassung
einenq"enden elnzelstaatlichen Vorschrif-
ten Aber in den Bratislavaer Abkommen
ist d e Frage der gegenseitigen Agentie-
rung und Betreuung von Schiffen der
Donauf otten ausführjch geregelt. Danach
s ichern sich die vertragschlleßenden
Schiffahrtsgesellschaften gegenseitig die
Abfertigung und Betreuung ihrer Fahr-
zeuge durch hre Agenturen in den Donau-
häfen zu. Es iäßt sich davon ausgehen, daß
die Reedereien der Rheinuferstaaten und
Belgiens, die am Donauverkehr teilnehmen
wollen, auf der Grundlage entsprechender
Abkommen entweder ihre eigenen Nieder-
lassungen und Agenturen gründen oder
die bereits vorhandenen D iensteinrichtun-
gen in Anspruch nehmen.
Nach den Erfahrungen der Donaudampf
schiffahrtsgesellschaft und des Bayeri
schen Lloyd dürften auf die Rheinschiff-
fahrts-Beedereien besonders die Schwie-
rigkeiten bei der Auftragsvergabe zukom-
m en.
Nach der Donaukonvention stnd die große
Kabotage, d. h. der Verkehr zwischen den
verschiedenen Donauuferstaaten und der
Trans tverkehr keinen E nschränkungen
unterworfen. Wir wlssen jedoch, daß dort
der Außenhandel praktiLch über staatliche
Außenhandelsunternehmen abqewickelt
wird, die eine Kontrolle über die Verlader
ausüben. Das vorherrschende Bestreben
der Wirtschaftsorgane der Staatshandels-
länder besteht darin, Westdevisen zu spa-
ren oder zu verdienen. Daher schließen
die Verlader aus diesen Ländern ihre Be-
förderungsverträge möglichst unter An-
wendung der CIF-Klausel, dje Empfänger
dagegen unter Anwendung der FOB-KIau-
se ab, un "Lf d ese Weise rh'en e.genen
:;"*"ff:"J 
die Beförderunsen überlrasen A
Da den westlichen Donau-Reedereien auch
für den Wechsel- und Transitverkehr die
freie Akquisition in den Staatshandelslän-
dern nicht oder nur unter sehr erschwerten
Bedingungen inöglich ist, haben die Do-
naudarnpfschiffahrtsgesellschaft und der
Bayerische Lloyd in den vergangenen Jah-
ren r|it den staatlichen Reedereien der
übrigen Donauuferstaaten eine Anzahl von
Abkommen über die Verkehrsaufteilung
geschlossen. Diese Verkehrsaufteilung
wlrd in der Praxis jedoch häufig nicht ein-
gehalten. lmmerhin scheinen diese Uber-
einkommen das geeignete lVittel zu sein,
um den marktwirtschaftJich orientierten
Beedereien einen Teil des Donauverkehrs
zu sichern.
Die Beförderungsentgelte und Verkehrs-
bedingungen sind in den Abkommen von
Bratislava festgelegt. Bis vor kurzem wur-
den noch die 1955 festgelegten Fracht-
sätze angewendet. Seit 1974 hat sich die
Lage auf dem Gebiet der Frachten etwas
gebessert, zunächst durch den Abschluß
bilateraler Uberelnkommen, dann du rch
eine geringfügige Änderung der Tarifsätze
im allgemeinen. Al erdings sind keinerlei
Sanktionen im Falle der Nichtejnhaltung
dieser Frachten vorgesehen. Jnsgesamt
haben diese Korrekturen die Enragslage
der Unternehmen der marktwirtschaftlich
orientierten Länder, so der Donaudampf-
schiffahrtsgesellschaft und des Bayeri-
schen L oyd, nicht grundlegend gebesseft
oder auch nur zu einer Kostendeckung
gefuhrt. Deshalb erschwert zusätzlich zu
den H ndernissen, die einer freien Akqui-
sition entgegenstehen, der rLrinöse Wett-
bewerb bei den Frachten die Teilnahme
der beiden westlichen Reedereien an der
Donauschiffah rt.
Erne solche Tarifpolit k isr nur rröglich qe-
lC wesen. wei. cl e Donau-Reeoereien oer
Sta'atshandelsländer mlt wesentlich nied-
r ge en Mater,al- uno Lohrkosren operie-
ren als ihre westlichen Konkurrenten.
Auch die Gasölpreise sollen dort weit
weniger erhöht worden sein als in West-
europa. Außerdem werden die einheit-
lichen Frachtsätze ohne Berücksichtigung
der Streckenunterschiede festgesetzt; sie
tragen den Besonderheiten der Wasser,
straße nlcht Rechnung und belasten daher
besonders Beförderungen auf dem Ober-
auf der Donau. Die am oberen Donaulauf
beheimateten westlichen Reedereien s ind
dadurch zusätzlich benachteiligt. Eine
letzte Schwierigkeit ergibt sich daraus,
daß die Frachten in Rubel berechnet wer-
den und der Rubel gegenüber den West-
devisen abgewertet worden ist. Auch ge-
währen die östlichen Staaten ihren Donau-
Beedere e^ -ocL Devisenprän e-.
Diese Bespiele zeigen deutlich die be-
kannten Schwierig ke iten. Mit ihnen werden
die m a rktwirtschaftlich orientlerten Donau
Beedereien im Wettbewerb mit den Un-
ternehmen der Staatshandelsländer heute
konfrontiert. Sie könnten sich morgen für
die Bheinschiffahrt ergeben. Die Ursache
für ein ge dieser Schwierigkeiten liegt in
dem positlven Recht und in ausdrücklichen
Bestimmungen, die für die Beförderungs-
unternehmer zusätzliche Belastungen brin-
gen oder ihre Rechte einschränken. Der
Hauptgrund ist jedoch in den auf die
wirtschaftliche und soziale Struktur der
Staatshandelsländer zurückzuführenden
Praktiken direkter oder indirekter Ny'aß-
nahmen zu suchen. Auf dem Rhein besteht
dagegen völlige Akqu is itionsfreiheit; im
internatlonalen Verkehr unterliegt die
Frachtenbildung ausschließlich den Regeln
von Angebot und Nachfrage.
Daher wird wegen der bestehenden Un-
gleichheiten, die sich aus den unterschied-
lichen sozial-ökonomischen Stru ktu ren er-
geben, selbst bel e ner Aufhebung der for
mellen Beschränkungen der freien Schiff-
fahrt auf der Donau, eine G e chbehand
lung der westl chen Reedereien und der
Unternehmen der Staatshandelsänder
nicht geslchert sein. Elne formelle Schiff-
fahrtsfre heit wäre n der Planwirtschaft
ihrer Hauptkomponente beraubt - derN,4öglichkeit, ihren eigentl chen Zweck zu
erfü len, d. h. Fracht frei entgegennehn'ren
zu können, während umgekehrt die Staats-
handesländer auf dem Rhein die freie
Schlffahrt voll und ganz in Anspruch neh-
men und s ch mit niedrigen Frachten um
mög ichst hohe Dev seneinnahmen be-
mühen könnten.
Wenn nun gleiche Wettbewerbsbedingun-
gen nicht geschaffen werden können, so
ble bt nur die N,4ögl chkeit, über echte
wirtschaftliche Vorteile - besonders aufder Grund age wirk icher Gegenleistungen
- eln Gleichgewicht zu suchen. DieserGrundsatz der effekt ven Cegensetlgkeit
ist irn übrigen auch in den Texten w eder-
zufinden, die bei der Konferenz von Hel
sinki a,Jf dert Geb et des Verkehrs anqe-
nommen worden s ind.
Die Zentralkommiss on hat den Auftrag,
die Prospertät der Rhe nschiffahrt zu för
dern. Sle muß deshalb diese Sch ffahrt vor
wirtschaftlich nachteiligen Auswirkungen
schützen, die s ch aus einer gegenwärtig
aul deIr Rhe n be*tal'e'da' u-ernge
schränkten Freiheit ergeben könnten D e
Wahrnehmung deT nteressen der Cemein-
schaft der Rheinuferstaaten sol te auf Ver
ständn is der Staatshandelsländer des
Donaubeckens stoßen. So ist anläßlich der
Begrader Konferenz im lahre 1947 von
einern der bedeudendsten Vertreter der
Oststaaten darauf hingewiesen worden,
daß d e neue Kommission die freie Schiff-
fahrt unter Wahrung der lnteressen und
soLrveränen Rechte der Donaustaaten auf
der Donau gewährleisten soll - m t demZiel, die wirtschaftlichen und kulture len
Rechte der Donaustaaten untereinander
und gegenuber den anderen Staaten zu
schützen. Was für die Donaugeme nschaft
gilt, muß daher auch für d e Gemeinschaft
der Rheinuferstaaten gelten. Es stel t sich
also die Frage, welche Maßnahmen die
Rheinuferstaaten ergreifen könnten, um
unter Berücksichtiqunq ihrer nternationa-
en Verpflichtungen ein echtes Gieichge-
wicht bel gegenseitlg gewährten Vonel en
zu erreichen.
lVit dem Ausbau elnes europäischen
Wasse rstra ßen n etzes und vor al em mit
der Herstellung großer Wasserstraßenver-
b ndungen zwischen Ost und West sollen
die bestehenden Ve rke h rs bezle h u n c1e n
verbessert Lrnd der Hande zwischen Ost
und West gefördert werden. Dabei müßte
aber der neue Verkehr, der nach der Fer-
tigstellung der Verbindung entstehen wird,
gerecht auf die Fotten aller an dem Ver-
kehr betei igten Staaten aufgete lt werden.
Filr den Wechselverkehr sollten deshalb
Abkommen über die Verkehrsaufteilu n g
geschlossen werden, wie sie für die Do
nau bererts bestehen. Die Rheinufer-
staaten soilten sich h erüber abstimmen,
um ein e nheitliches Vorgehen zu stchern.
D,e Tenra'"oa]riss o. wa e oer oapig
nete Fahmen fur e ne derartige Abstim
mung.
Die Frage der Beteiligung der nicht-
rheinischen Fotte am Verkehr zwischen
Rheinhäfen und Verg eiche der heutjgen
Kapazitäten der Rheinflotte und der Do
nauflotte und ihrer techn schen Qual tät
dssan für dpn erwd ielen npuFn Vetkel". a?\
'aLh dar Terlrgs er,ung oe Verb.ourg IO
vielleicht zunächst vermuten, daß der Teil
der Donauflotte. der auf den Rhein käme,
sehr klein und daß sein Druck auf den
Bhelnmarkt sehr gering wäre Hierzu ist
aber zu bemerken, daß niemand weiß, wle
groß der Umfang und die Ausbaufähigkeit
der Flotten der N chtrheinuterstaaten in
den kommenden lahrzehnten seln wird
und welche Strategie der Beförderungs-
anwerbung diese Flotten anwenden wer-
den, besonders wenn sle vordringlich De-
vsen beschaffen wollen. Außerdem ist zu
beachten, daß der Rheinschiffahrtsmarkt
auf Kapazltätszunahmen empf ndlich rea-
g ert. Die Uberkapaz tät st schließlich selt
einigen lahren das Hauptproblem der
Fheinsch ffahrt. Zum Abbau der struktu
rellen Uberkapazität haben die Staaten
mehr oder wen ger bedeutende Abwrack-
maBnahmen ergriffen. Die gegenwärtlgen
Schwier gke ten der Tankschlffahrt zeigen,
da3 diese Aktion zwar unerläßlich ist, daß
sie aber b sher nicht vermochte, das
C leichgewicht zwischen Angebot und
Nachfraqe nach Schiffsraum w eder her
zuste len. Bei zeitweiliger Uberkapazität
sollte elne Stillegungsregelung, über d e
,loch diskutiert wlrd. die Beserveflotte bei
hohen Wasserstanden vorübergehend vom
llarkt ziehen. Das Hinzukommen neuer
Flolten auf dem Rhein würde die Ung e ch
gewlchte noch verstärken und den bereits
erg rifienen oder noch vorgesehenen
Schritten entgegenwirken.
Störungen des Rheinschiffahrtsrnarktes
könnten dadLtrch vermieden werden, daß
die Kabotage auf dem Rhein den Rhe n-
ufersiaaten vorbeha ten wlrd. Um je-
cloch etwalgen Kabotagenrögl chkeiten der
Rhelnflotten auf der Donau und den unter
schiedlichen lnteressen der Nichtrhein-
ufe'stcra er und hre^ W rl"chdhsstrJk-
I I tJ'er Fech'Jr^q /u tr dgen müßte die
Nlöglichkeit vorgesehen werden, nichtrhei-
nischen Schiffen unter festzulegenden Be-
dlngungen zu gestatten, gegebenenfal s
Beto-der .'ge^ 7w,sc'en Rheinhäfen aus-
zuführen. Dlese Bedlngungen könnten im
Rahmen der Rhe nzentralkommlssion fest-
qelegt werden. Die vorgeschlagenen Maß-
nahmen setzen voraus, daß d e Zuge-
hörigkeit der Schlffe zur Rheinschiffahft
definiert wird. Außerdem wird die Nieder-
lassLrnq qereget werden müssen, um zu
vermeiden, daß die bereits skizzierte Re
ge ung zu leicht umgangen werden kann.
Es geht also nlcht darum, eine restriktive
Verkehrspolit k zu betreiben, sondern
lediglich ein Gleichgewicht gegenseitiger
Vorteile herzuste len. Die vorgesch a-
genen V1aßnahmen erfordern eine Ände-
rung der Mannheimer Akte. lch glaube,
daß die Rheinuferstaaten bereit sind, sle
so schnel we möglich vorzunehmen. Es
muß ledoch hinzugefügt werden, daß die
Rhe nuferstaaten im Bere ch des Binnen
sch ffahrtsverkehrs noch andere interna
tionare Verpf ichtungen eingegangen sind.
So sind fünf von ihnen M tgliedsstaaten
der Frroparscl'en GerneinscLa'.c
Das beschrebene System, Störungen des
Rheinschlfiahr'ismarktes zu vermeiden,
enthält auch --ine Kontrol e des Marktzu
gangs. Der Zugang zum Sch ffahrtsmarkt
is. nu^ Jber ei^ wesen. cha' Faktor e ner
geme nsamen Verkehrspolitik Eines der
grund egenden Prinz pien der EG ist Übri-
gens d e Nichtdiskrimin erung hrer Mlt-
gledstaaten. Der EG-Vertrag enthält
schließ ch Bestimmunqen tlber das Nie-
derlassu ngsrecht. Deshalb ist sicherzu-
stellen, daß sich die vorgesehenen Maß-
nahrnen mit den Best mmungen der EG-
Verträge vereinbaren lassen. Diese Prü-
fung der Vereinbarkeit ist im Gange; die
Zentralkommlssion würde es begrüßen,
wenn sie möglichst rasch abgeschlossen
werden könnte.
Die Mannheimer Akte wird in den wirt-
schaftJichen Bestimmungen seit mehr als
100 .lahren in unveränderter Form auf dernl
Rhein angewandt. Sie hat zum wirtschaft-
lichen Aufschwung der Unternehmen im
Rheinstrombecken beigetragen und die
Entvvicklung der Rheinschiffahrt sicherge-
stellt. Das Ziel aller Bemühungen der
Rheinuferstaaten ist es, Regeln aufzustel-
len, die es erlauben, für die nächsten lahr-
zehnte, bei einer raschen und tiefgreifen-
den Entwicklung der wirtschaftlichen und
politischen Zusammenarbeit in Europa,
das Gedeihen der Rheinschiffahrt und der
Wirtschaft des Rheinbeckens zu bewahren.
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lm Halen Straßburg und an der
Staustufe Gambsheim
lvirgliede L d Cä5 e er Folen erne ge'
se lige Schiffahft jn die Umgebung der
oastqebenden Stadt
Der Mitgl ederversammlung des Deutschen
Kanal- und Sch ffahrtsvereins Rhein-Nla n-
Donau eV m Hotel de la Chambre de
Commerce von Straßburg folgte eine
Schiffahrt durch den Hafen der e sässi-
schen N1etropole zur neuen Staustufe
Gambsheim. Dabei konnten die Nlitglieder
und d e Gäste nicht nur die Einrichtungen
am Rhein kennen ernen, sondern auch
ihren Erfahrungsaustausch fortsetzen.
Die Direktoren Georges Delmas (Hafen),
C aude lvleistermann (Stauhaltung) und
Georges N,4etz (E ektr zitätswerk) erw esen
s ch a s sachkundjge Führer, dle auf jede
f g" " '" An wo ,vuß.e^.Die deutschen Gäste erkannten ba d, daß
Straßburg se ne Bedeutung als Handels-
stadt und regionales Zentrurn seiner be-
vorzugten geograph schen Lage n der
re chen elsässischen Ebene an einer Stei e
verdanki, an der wicht ge Verkehrswege
zusammen aufen. Schon frrlh befuhren
Händler und Schiffsleute den Rhein und
se nen Nebenfluß, die I , um im Herzen
von Straßburg der Haien lag b s im
etzten JahrhLrndert innerhalb der Stadt-
Tnauern ihrenGeschäftennachzugehen.
Als später der Fluß ein festes Bett und
eine zu jeder iahreszeit offene Fahrrinne
erlralten hatte, wLrrde seine Bedeutüng
durch den technlschen Fortschr tt noch er-
höht. 800 km beträgt d e Strecke zwischen
Basel uid der Nordseer dieser Tatsache
hat der Rhein seine einmalige Ste ung n
der europäischen Sch ffahrt zu verdanken.
Dle große Zah von Mündungshäfen und
Antennen für Schiffe mit großem Lademaß
machen es mög ch, im Jahr mehr als 180
M I onen Tonnen auf dieser Wasserstraße
zu befördern.
Der Straßburger Rhe nhafen ist m t zahl-
rercl-en Brr^e' .erkelrrs,veqo_ ve b.nder.
lY De. Bhein Marne Kanal s.e lt miL der An
tenne ,, Saarkohlenkanal die Verbindung
zum Nordosten des Landes her. Bei seiner
ModernisierLrng (350 t) wLrrde 1968 die
,,schiefe Ebene" von Sa nt-Lou s-Arzviller
n Betrieb genornmen, die ein System von
17 Schleusen am Osthang der Vogesen
ersetzt.
Der Fhein Rhöne-Kanal verbindet Straß-
burg m t dem sudöstl chen Teii Frank
re chs und dem ["4itteln']eer; bis zum Aus
bau der Rhein-F höne-Sch iffa hrtsstraße
nach europäischen Normen (Schubeinhei-
ten von 3000 t) ist er - wie bisher - fLirKanalsch ffe von 280 t befahrbar.
nformationen über den Bordlautsprecher:
Direktor Ceorges De mas erläutert dle
An iagen im Straßburger Hafen.
Schließ ich wird der Verkehrsweg Rhein-
lvlain-Donau er soll voraussichtlich lm
gleichen lahr in Betrleb genommen wer-
den - Straßburg als Knotenpunkt dergroßen europäischen Binnenschiffahrts
straßen noch vermehrte Sedeutung ver-
leihen.
Eisenbahnlinien: Die meisten Bahnlinien
sind elektrifiz ert und der Rang erbahnhof
von Straßburg Hausbergen zahlt zu den
modernsten des französischen Eisenbahn-
netzes.
Straßen, Das Eisaß besitzt ein sehr dich
tes und qut ausgebautes Straßennetz. ln
den letzien Jahren s nd die großen Regio-
nalverb ndunoen (südliche und nörd iche
Zufahrtsstraßen und westllche Umtah-
ru n gsstraße von Straßburg) modernisiear
1892 weihte die Stadt Straßburg den
Hafen n se ner modernen Form ein. An-
fäng ch kam ihm reln lokae Bedeutung
zu. Nach 1918 dehnte sich sein Hinterand
we t über dle Vogesen hinaus; so wurde
er fur den ganzen östlichen Teil des Lan
des zu einem Zentrum für die Lagerung
und den Vertrieb von Gütern und g eich-
zeil g zu einem Schwerpunkt der in
Besuch im Waeserkraftwerk
erklärt den Mitgliedern und
es zu leisten vermag.
an der Stauslufe Gambsheim:
Gästen des Kana vereins, w e das
Direktor Georges Metz
Werk arbeitet und was 20
dustriellen Entwicklung. Bald reichten die Hafönanlagen verdoppelten. Seither hat
drei Hafenbecken nicht mehr aus, um den die Hafenbehörde das Werk der Gründer
Verkehr zu bewältiqen. Die Stadt Straß- weitergeführt. Sowoh in Straßburg se bst
burg und der Staat gründeten 1924 den als auch in den verschiedenen Neben-
Port Autonome de Strasbourg, an dem häten, die über etvva hundert Kilometer
sie paritätisch beteiligt sind. Der Staat am Rhein entlang verstreut sind, werden
übernahm in der Folge die Erweiterungs ständig neue An agen errichtet.
arbeiten, die bls 1962 dauerten und die
Der Straßburger Hafen in Zahlen
Totae Fläche des Straßburger Hafens 1070 ha
davon sind 240 ha Wasserf äche, 135 ha öffent-
liches Gelände und 695 ha eingeebnetes Ge-
lände für Hafen- und lndustrieansiedlungen
G leise 135 km
Privates Straßennetz 32 km
Länge der Ufer 37 km
davon sind anlegbar 24,3 km und Ufermauern-
Ka s 7,4 km
Tiefe der Becken
nit konstantem Wasserstand 3,10 m
m t veränderlichem Wasserstand, Straßburger Pegel 0,50 m
Spitaltorhafen 2,40 m











314 1,2 6a 357 m
320 3,3 ha 828 m 39B m
326 4,7 ha 1 124 m 790 m
329 8 ha 900 m
339 5 ha 453 m
342 7,5 ha 1 219 m 513 m
349 15 ha 1335m 1060m
Diese Nebenhäfen sind mit Ladevorrich talkran mt einer Tragkraft von 6t und
tungen für Massengüter mit einer Trag- elne Umladeanlage mit einer Hebekraft
kraft von 400 bis 1000t/Stunde ausgerü von 100t: sie sind im Besitz eines okalen



























480x 60m bis 70m
1000x130m bs 250m
700 x 200 m bis 300 m
1 320 x 100 m
1300x 45m bis 110 m
1440x 50m bis 240m
500x 50m bis 95m
700 x 113 m
800x113m
1400x113m





1900 31 7 000 r
1910 I201 000 t
1925 2 145 000 t
1930 5 700 000 t
Hebezeuge und Umschlagseinrichtungen:
40 elektrische Krane
33 Verladebrücken rnit Krane oder Laufkrane
2 Schwim mkrane
19 fahrbare Krane
2 Apparate für den Umschlag von Kalisalzen
5 pneumatische lnstallationen für Getreide
16 Pumpstationen für l\,4ineralöle
l Containeranlage
1 Umschlagsgerät für schwere Lasten
Verkehr der Straßburger- und Nebenhäfen:
von 1 ,5 bis 12 t
von 1 bis 12 t
von 4 bis 12t
von 1 bis 7t
von 900 tr'Stunde
von 50 t/Stunde
von 200 bis 350 m3/Stunde
von 40 t
von 300 t
1937 5 298 000 t 1961
194A 3 378 000 t 1963
1 950 4 442 000 t 1964
1953 5 237 000 t 1965
1956 6 552 000 t
1966 I 1 417 000 t
1968 1 2 586 000 t
1972 12 649 000 t
1973 14 608 000 t
5 800 000 t
7 820 000 t
B 527 000 t
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D e Staustufe Gambsheim geht auf einen
deutsch/französische Vertraq vom 4. Jull
1969 zurück, in dem die Bundesrepublik
Deutschland und die französische Repu
'bl k den Ausbau des 60 km Rheinabschnit-
tes zwlschen Kehl/Straßburg und Neu
burgweier/Lauterburg festgelegt haben.
Dieser Ausbau bestand im wesentlichen
aus einer Kana isierung des Stromes, mit
zwel Staustufen:
. die Staustufe Gambsheim, die Frank
reich erbaut hat,
o die Staustufe lffezheim, die von
Deutschland erstellt wurde.
D e Kosten jedes Projekts wurden je zur
Hälfte von beiden Staaten getragen. Eine
Gesellschaft nutzt die Wasserkraft jeder
Siufe. lhr Kapital wird je zur Hälfte von
e nem cleuroc^en uad t'dnzosischen Part
ner gestellt. Beide Partner verteilen die
Energie unter sich.
D e Staustufe Gambsheim besteht aus
folgenden Bauwerken, dle auf e ner Quer-
achse zum Rhe n angeordnet sind,
o einem beweglichen Wehr in einer Sei-
tenbucht des Flusses;
a elnem festen Damri, der das Mittelbett
absperrt;
. einem Wasserkraftwerk und Doppel-
schleusen, die auf einem kurzen Um
leltungskanal angeordnet sind.
D ese Bauwerke b lden die StÜtzen für
den Straßenübergang über den Rhein.
ln Gambshe m liegt das bewegllche Wehr
auf dem rechten Ufer des Rhelns, das
Kraftwerk und dle Schleusen befinden
sich auf dem llnken Ufer.
Der französische Staat hat die Bauherr
schaft der Staustufe Gambsheim der Elec-
tricite de France übertragen, die zwlschen
1948 und 1970 die Rheinstrecke Kembs-
Straßburg ausgebaut hat. Die Vorarbeiten
in Gambsheim haben 1970, die HaLrpt
arbeiten Ende 1971 begonnen. Die Bau-
werke s nd m Dezember 1973 geflutet,
die Schleusen im Februar 1974 in Betrieb
genommen worden.
Das Wasserkraftwerk zwischen Schleusen
und festem Wehr hat eine Ausbauwasser-
menge von 1000/1 100m3/s und ein mitt-
leres Bruttogefälle von 10,25 m Zu seiner
Ausrüstung zäh en vier Aggregate mit
Bohrturbinen, die zwischen dem 20 Mai
und 12. Novernber 1974 an das Netz ge-
schaltet worden sind. Die Ausbauleistung
des Wasserkraftwerkes beträgt .l00 MVA,
seine Jahresnettoerzeugung 595 GWh
Dle Staustufe Gambsheim gilt als ein
großes Werk der Zusammenarbeit zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland
Lrnd cler Republik Frankreich Daher steht
an der Grenze nahe d eses neuen Rhein-
übergangs mit seinen Bauwerken ein
Denkmal, clas die Einigung der beiden
Staaten syrnbolisiert und einen Satz aus
der Rede von Robert Schuman am Grün-
dungstag der Montanunion trägt: ',Europa
entsteht nicht von heute auf morgen, auch
nicht nach einem fertigen Plan. Es entsteht
durch sichtbare Werke, die zunächst eine
Gemeinschaft der Tat schaffen."
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